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はじめに
このシリーズでは、法政大学 理工学部 創生科学科 パーソナリティ・人間科学
研究室（伊藤隆一研究室）の学生の卒業論文をもとに、習慣・地域性・性差など
に着目して、日本人のさまざまな行動パターンを分析していきたい。
本稿の内容は、
西村（2015）をもとにした、［1］すれ違い時に起こる行動パターンの分析
五味（2016）をもとにした、［2］エスカレーターに乗る際の立ち位置の分析
である。
［1］すれ違い時に起こる行動パターンの分析
（1）序　論
歩行者は、道路で他者とすれ違う時には、ぶつからないように避ける。その時
の避け方は一通りではなく何パターンかあると予測される。また、すれ違い行動
には相手の性別、年齡、姿勢、体型、歩行速度など様々な要因が影響を与えると
いわれており（Collett  and  Marsh、l974 ; 小川・幸島・幸島、1994）、人間の行
動理解や行動特性の応用に向けた研究がそれぞれの要因に着目して行われてきて
いる。本研究は歩行者が道路を歩いていてお互い避けなければぶつかってしまう
状況においてどのような避け方をするのか、実験および調査手法を用いて検証す
ることを目的としている。
東京消防庁の調査（東京消防庁防災部防災安全課、2011）によると、2006年
から2010年の5年間で毎年、5,500人から7,000人の人が「ぶつかる事故」によ
日本人の行動パターン(1）
─「すれ違い時の行動」と「エスカレーターに乗る際の立ち位置」─
（Behavior Patterns of Japanese People(1)）
＊1伊　藤　隆　一　＊2西　村　優　輝　＊3五　味　正　浩
— 84—
り救急車で搬送されている。そして 5年間に救急車で搬送された人の合計は
30,855人にのぼる。この「ぶつかる事故」による搬送者は、「転倒」、「落下」に
続いて 3番目に多くなっている。また、「ぶつかる事故」を起こす性別、年齢は
特徴的で、10代、20代の男性に多くなっている。「ぶつかる事故」の事故要因と
して一番多い原因は「人同士」がぶつかる事故で、二番目に多い「テレビ台等の
家具」にぶつかる事故の約1.6倍に相当する割合となっている。
「ぶつかる事故」が起こる場所は、住宅等居住場所が最も多くなっているが、
その割合は約30％である。公園・遊園地・運動場等が約20％、道路・交通施設
も約 20％と、屋外の多くの場所で発生していることがわかる。屋外事故の時間
帯は、10時から21時の間に集中している。人同士がぶつかることが多いためか、
怪我の約90％が軽傷となっている。独立行政法人 日本スポーツ振興センターの
調査（2008）によると、学校で発生した歯、口の怪我のうち、小学校では
15.7％、中学校では 17.4％、高校では 20.7％が人とぶつかった時に生じている
と報告されている。
過去には、曲がり角における出会い頭の際の歩行者の行動判断モデルに関する
研究（岡本、2013）や夜間街路上の他者に対する歩行者の回避行動に関する研
究（小林・安部・吉崎、2002）、静止した障害物に対する単独歩行者の回避行動
（建部・中島、1990）などが行われている。
岡本の曲がり角における研究（2013）は、衝突のリスクがある曲がり角で歩
行者が一対一ですれ違う場合、すれ違う相手に対してコーナーのイン側を通るか、
アウト側を通るかのコース選択に関する歩行者の行動判断をモデル化することを
目的としていて、調査の中でＬ字通路においてコーナーを通行する歩行者は基本
的には最短距離となるコーナーのイン側を選択しようとするが、すれ違いにおい
ては自然とイン側とアウト側を分け合い、衝突することなくすれ違うことを確認
している。対向する歩行者は多くの場合、コーナーのイン側の角に近い方がイン
側を選択し、もう一方がアウト側を通行するが、場合によっては、位置関係が不
利にも関わらず、 相手がアウト側に避けることを期待してあえてイン側に向か
うような駆け引き行動を示すなど、行動心理的な影響によって歩行者の行動判断
が偏移することを明らかにしている。
また、小林らの夜間街路上での研究（2002）では、夜間街路上に立つている
他者に対する歩行者の回避行動は、人通りや周辺建物の窓明かりなどに左右され
やすく、人の気配を感じさせる光がなく、低照度の街路において、顕著に見られ
るという。昼間より夜間ほど、歩行者は他者に対してより手前から回避し始める。
また路面照度が低い場所に他者が立つほど、すれ違う際の歩行者と他者との距離
は長くなる。歩行動線上の照度が不均一な街路では、歩行者は照度の低い地点で
他者への回避を開始する傾向にある。また他者とすれ違つた後、照度の高い地点
で回避行動を終える傾向にある。昼間では、歩行者が他者を回避し始める距離に
はばらつきが大きいようだ。
建部らの研究（1990）では、歩行者が静止している障害物を回避する行動を取
り上げている。障害物は静止した人と物を対象にしていて、静止している人に関
しては向きがどのように歩行者の回避行動に影響を与えるかを明らかにしている。
また回避行動開始点の判定と前方回避距離の研究（建部・辻本・志田、1994）
では、進路を変更する地点（回避行動開始点と定義する）を特定したり、回選行
動開始点と障害物の距離（前方回避距離）を実測したりする研究が行われている。
ここでは、静止した障害物に対する回選行動を解析した結果、第一に、回避行動
を開始する時点における歩行者と障害物との距離（前方回避距離）は、人の場合、
身体の向きが影響しており、人の前向き、人の後向き、人の横向きの場合の回避
距離はそれぞれ、8.84m、6.74m、7.49mであった。そして人間と同程度の高さ、
幅を持つ物体の前方回避距離の平均値は 7.34mで、人の前向きと後向きとの中
間値を示した。
人間どおしのすれ違い行動における回避領域の研究は依田・塩田（1999）ら
によって行われている。この研究では、歩行者同士のすれ違い行動における回避
軌跡に基づいた回避領域を実験的に求めている。すれ違い行動軌跡の一般的な特
性を知るために、路上におけるすれ違い行動の実験を実施し、動作軌跡を大きく
3つの行動タイプに分類している。最も出現頻度が高く回避領域抽出に適した行
動タイプは、歩行者同士が接近してから相手を避けて元の初期軌道に復帰する行
動であった。この行動タイプの回避領域を求めるために実験室内においてすれ違
い行動の実験を実施し、静止、歩行および小走りしている実験者に対して歩行し
ている被験者がすれ違う回避軌跡を分析した。回避動作の特性として、回避軌跡
は懸垂線に最適に近似し、歩行速度はほぼ一定であるという結果が出た。さらに、
懸垂線の軌跡から回避領域を算出した。実験結果から、被験者が静止および歩行
している実験者とすれ違う回避領域はほぼ等しいという結果を得ている。
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岡村がおこなった「曲がり角における出会い頭の際の歩行者の行動判断モデル
に関する研究（岡本、2013）」や小林らの「夜間街路上の他者に対する歩行者の
回避行動に関する研究（小林・安部・吉崎、2002）」、建部らの「静止した障害
物に対する単独歩行者の回避行動（建部・中島、1990）」では、特別な条件下で
の実験が行われているが、われわれは、依田の「人間同士のすれ違い行動におけ
る回避領域の実験的研究（依田・塩田、1999）」と同じような、特別な条件下で
はない人間同士のすれ違い方を分析できる実験と調査を企画して、すれ違い時に
起こる行動パターンの研究を行うことにした。
（2）研究方法
2–1．実験方法
実験は法政大学小金井キャンパスの中庭の北館側台形の広いコンクリートの部
分で2014年11月に行った。左右に5m以上の幅を取ることのできる15m間隔の
2地点に目印を作り、それぞれの地点に 1名が互いに向かい合って立ち、2人同
時に向かい側の目印まで歩いてもらい、その時の歩き方を片方のマークの後方か
らビデオで撮影した。
被験者のペアは、男性と男性、女性と女性、男性と女性の性別3パターンで行
い、それぞれ 20組ずつにした。被験者は法政大学小金并キャンパスの学生を対
象とし、それぞれ知らない人同士で行った。被験者に許可を取り、その際の歩き
方や避け方を目印後方に設置したビデオで撮影・記録し、相手を避ける方向や避
け方のデータを分析した。
2–2．調査方法
実験環境ではなく、日常生活の中でのすれ違い方を調べるために、時間を変え
てＪＲ中央線東小金井駅の改札前にある時計台で左右に分けられている通路の歩
行者の歩き方を2回、観察調査した。また、法政大学小金井キャンパス北館の廊
下での学生のすれ違い方の調査を1回行った。調査対象はそれぞれ100人ずつと
した。
東小金井駅での調査の1回目は11月26日の11時頃、2回目は12月1日の9時
半頃に行った。法政大学小金井キャンパス北館廊下での調査は12月9日の13時
頃行った。実験とは異なり、調査では性別を考慮しないで、対象物やすれ違う相
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手に対して本人から見て左側を歩くか、右側を歩くか、人数を数えた。
（3）結　果
3–1．実験結果
実験の結果は以下のようなものである。
すれ違う時の避ける方向は、表1に示したように、本人から見て左に避けるパ
ターンが 32組、右に避けるパターンが 28組という結果が出た。カイ 2乗値は
0.267（自由度 1：p＞ 0.05)で、避ける方向には有意な差はなかった。ペアの各
条件別（男・男、女・女、男・女）の人数も表1に示す。こちらも、カイ2乗値
は2.143（自由度2：p＞0.05）で、歩き方と性別の関係には有意な差は見られな
かった。
次に、避ける時期について、早い段階で避けるのか、歩いている途中で避ける
のか、すれ違う直前で避けるのかを調べた。「早く避ける」が 19組、「途中で避
ける」が 17組、「直前で避ける」が 24組となった。その結果を表 2に示す。カ
イ 2乗値は 1.3（自由度 2：p＞ 0.05）で、避ける時期には有意な差はなかった。
ペアの条件別（男・男、女・女、男・女）のケース数も表 2に示す。こちらは、
カイ 2乗値は 11.543（自由度 2：p＜ 0.05）で、交差する相手が異性か同性かで
避ける時期に差があることが示された。同性だと直前で避け、異性だと早く避け
る傾向が見られるようである。
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表1．避ける時期と性別のクロス集計表
性　別
男・男 女･女 男・女 合　計
避ける方向 左避け 8 12 12 32右避け 12 8 8 28
合　計 20 20 20 60
表2．避ける時期と性別のクロス集計表
性　別
男・男 女･女 男・女 合　計
早く避ける 5 4 10 19
避ける時期 途中で避ける 4 5 3 17
直前で避ける 11 11 2 24
合　　計 20 20 20 60
3–2．調査結果
調査の結果は、表3の通りである。
東小金井駅の改札前の時計台の左右を歩く時、本人から見て左側を歩くパター
ンは、1回目（11時頃）が 69人、2回目（9時半頃）が 79人となり、右側を歩
くパターンが31人と21人となった。
法政大学小金井キャンパス北館の廊下ですれ違う時は左に避けるパターンが
96人、右に避けるパターンが4人という結果になった。
東小金井駅前の第 1回目の歩き方をカイ 2乗検定したところカイ 2乗値は
14.44（自由度1：p＜0.05）、第2回目の歩き方をカイ2乗検定したところカイ2
乗値は 33.64（自由度 1：p＜ 0.05）、また、小金井キャンパス北館廊下での避け
方をカイ2乗検定したところカイ2乗値は84.64（自由度1：p＜0.05）となった。
いずれも場合も、歩行者は左側を歩く（左に避ける）傾向のあることが分かった。
（4）考　察
著者は、実験を始める前、人同士がすれ違う際は、左に避ける方が多くなると
いう仮説を立てた。その理由としては、心臓を守るようにすれ違う相手から心臓
を遠ざけたり、左側通行という慣習的な社会規範を守ったりすると考えられるか
らである。
一対一の実験結果では、すれ違い方に関してはすれ違う相手の性別によって避
け始めるタイミングが異なってくることが分かったが、他者を避ける方向に有意
な差は見いだせなかった。
一方、調査からは左に避ける人のほうが右に避ける人より多いという仮説が成
り立つことが実証された。「一対一の実験＜東小金井駅前の昼頃の調査＜東小金
井駅前での朝の調査＜法政大学小金井キャンパス北館廊下での調査」と、社会規
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表3．東小金井駅前と法政大学小金井キャンパス北館廊下での歩行者の歩き方
東小金井駅前 小金井キャンパス北館廊下1回目 2回目
左側歩き 69 79 96
右側歩き 31 21 4
合　　計 100 100 100
範への同調が求められる度合いが高くなるほど、左側に避ける人が多くなったと
考察される。人がすれ違い行動をする際に左側に避けるのは、少なくとも、東京
周辺では、心臓を守るというよりは左側通行をするという慣習的な社会規範を守
るからであるという説が有力であると考えられる。
［2］エスカレーターに乗る際の立ち位置の分析
（1）序　論
日常行動分析の一環としてエスカレーターに乗る際の立ち位置について観察す
ることが本研究の目的である。
日本エレベーター協会（一般社団法人目本エレベーター協会、2011）による
と、安全・快適なエスカレーターの利用方法のひとつとして「エスカレーターの
安全基準は、ステップ上に立ち止まって利用することを前提」にしている。すり
抜けざまに他の利用者や荷物と接触して思わぬ事故を引き起こすことや、バラン
スを崩し思わぬ事故を引き起こす可能性があるためである。そのため、慣例とな
っているエスカレーターの片側空けだが、現今は、多数の場所でエスカレーター
の歩行禁止の呼びかけが行われている。
しかし、現在でもエスカレーターに乗る際、人々は効率性を図るため左右どち
らかに立ち、歩く人のために片側を空けているが、地方によってエスカレーター
に立つ位置、空ける位置が異なるようである。東京では左側に立ち右側を空ける
が、大阪では右側に立ち左側を空ける、と言われている。
そもそも、文化人類学者の斗鬼正一によると、日本でエスカレーター片側空け
が始まったきっかけとなったのは、阪急電鉄による呼びかけと言われている。
l970年に大阪万博が開催された時、動く歩道（ムービングウォーク・エスカレー
ター）が設置された阪急梅田駅で、「右側に立ち、お急ぎのかたのために左側を
お空けください」というアナウンスをされたのがきっかけとなり、日本で初めて
の片側空けが行われ、大阪では、右側に立つようになったようである。一方、東
京では、地下深くに建設された千代田線新御茶ノ水駅に長大なエスカレーターが
設置されたが、開業当時、乗客は左右構わず立ち、そばに階段もないため、急ぐ
乗客も我慢するほかないという状況だった。しかし、1989（昭和 64、平成元）
年頃、自然発生的に片側空けが始まったようであり、大阪とは逆の左立ち、右空
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けである。同様に、地下深くに建設された横須賀線・総武快速線東京地下駅、横
須賀線新橋地下駅の場合は、明確な年月は特定できないものの、l980年代の後
半から自然発生的に右空けが始まっていたようである。また、東京駅では、
1990（平成2）年に京葉線東京駅開業で、京葉線乗り場に通じる長い地下通路に
動く歩道（ムービングウォーク・エスカレーター）が完成し、JRが初めて右空
けの呼びかけを始めたのが、左立ち右空けになった原因とされている。そして、
地方の片側空けに関しては、東京式の右空けが、東京、新橋、新御茶ノ水といっ
た都心の駅で始まり、徐々に郊外へ、近郊の通勤圈へと広がっていったが、さら
に新幹線とともに関西以外の地方大都市、主要都市へと広がっていき、名古屋で
は、1990年代末に自然発生的に東京と同じ右空けが行われるようになったとさ
れている（斗鬼、2015）。
さらに、斗鬼（2015）は、「全国的にみると、現在札幌、仙台が東京式右空け、
首都圏の埼玉、千葉、東京、神奈川も右空けである。東京から東海道本線で下る
と、静岡、愛知でも多くの駅で右空けが実行されており、名古屋市内も右空け、
さらに岐阜県の大垣駅までは右空けである。滋賀県に入ると、米原駅はかつて左
空け、現在は右空けが多いものの、さほど意識はされておらず、滋賀県、京都府
内も同様にあまり明確ではない。すなわち現在のところ、全国的には東京式右空
けが圧倒的で、阪神地区だけが左空け、滋賀、京都が曖味な境界地帯となってい
る」として、米原駅が境界線ではないかと示唆している。
張・川下・大河内（2012）は、愛知県の名古屋では左側、大阪では右側に立
つことから名古屋一大阪間で、さらに限定すれば、近畿日本鉄道の大阪駅一名古
屋駅間の、「三重県の津駅」で左右が切り替わると述べている。
また、ホームページ「旅と鉄の盲腸⇒旅の小ネタ⇒駅のエスカレーター「左空
け」の境界線」（2003～）では、人々が「左・真中・右」のどこに立っていたか
を、さまざまな路線・コースで全国240駅を対象に、時間とともに観察した記録
を載せている。本研究で取り上げるＪＲ東海道本線沿いの高槻駅、近江八幡駅、
米原駅や長野県の長野駅でも計測が行われている。
（2）研究方法
2015年10月29、30日に愛知県の「金山駅」と「名古屋駅」、岐阜県「岐阜駅」、
滋賀県「米原駅」と「近江八幡駅」、大阪府一京都間の「高槻駅」と「島本駅」
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の JR東海道本線沿いで駅のエスカレーターに乗る人を対象に、下から見て「右
側」「左側」「真中」のどこに立ち、どちらを空けているかを観察した。「名古屋
駅から近い・利用者数が比較的多い・名古屋駅だと観光客が多く地域性を知るこ
とができない」という3点の理由から、隣の「金山駅」での観察を行った。同様
に、「大阪駅」「京都駅」は観光客が非常に多いため、大阪府一京都間の「高槻駅」
と「島本駅」を対象とした。
観光客（県外の人）が利用すると考えられることから、名古屋駅での新幹線乗
場においても、また、2015年12月 l8日に、乗る位置に一定の決まりがないとさ
れている長野県の長野駅においても、立ち位置を観察した。
各駅で男 30人、女 30人の計 60人を目安として観察し、観察項目を「時刻・
場所・天候・性別・立ち位置（左、真中、右）」として、著者が作成した調査用
紙にまとめた。観察を行う時刻は、朝や帰りの通勤・通学の時間に合わせること
で、その地域での立ち位置、空ける位置をより効率的に調べられるようにした。
また、少数派・多数派それぞれ数名の人に、直接「なぜ左 or右に乗ったの
か？」インタビューを行った。
（3）結　果
エスカレーターの立ち位置の観察結果を表 4に示す。表の数字は人数（度数）
を示し、（　）内は（男：女）の内数を表している。
また、図1に東海道線各駅での立ち位置の男女合計人数の相対度数を％表示に
したグラフを載せる。
表4と図1から、検定をするまでもなく、性別に関係なく愛知県金山駅、 岐阜
県岐阜駅、滋賀県米原駅と近江八幡駅ではエスカレーターに乗る際左側に立ち右
側を空け、京都一大阪間の大阪府高槻駅と島本駅では右側に立ち左側を空けるこ
とが分かる。新幹線名古屋駅では、左右一定の決まりがなかった。長野駅ではエ
スカレーターに乗る際、多くの場合左側に立ち右側を空ける結果になった。
本研究のメインテーマである名古屋一大阪間の JR東海道本線沿いでの立ち位
置の境界に関しては、愛知県金山駅から大阪に近づくほど右に立つ人数が増えて
きて滋賀県の近江八幡駅一大阪府高親駅間で左右が入れ替わるという結果になっ
た。普段の生活の中でエスカレーターの立ち位置に一定の決まりがないと思われ
ていた長野駅での観察結果では、男女関係なくほとんどの人が左に立つという結
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果になった。
（4）考　察
非公式な情報ではあるが、JRでも、姫路駅より西では再び立ち位置は左側に
— 92—
表4．各駅のエスカレータ－の立ち位置の観察結果（データは、「合計（男性：女性）」の度数）
図1．東海道線名古屋―大阪間の駅でのエスカレーターの立ち位置の観察結果（データは、相対度数(％））
金山駅
(愛知県） 7 : 45 - 8 : 04 晴れ 109（76 : 33） 0（0 : 0） 1（0 : 1） 110（76 : 34）
岐阜駅
(岐阜県）
米原駅
(滋賀県）
近江八幡駅
(滋賀県）
高槻駅
(大阪府）
島本駅
(大阪府）
新幹線
名古屋駅 6 : 50 - 8 : 05 晴れ 7（6 : 1） 6（2 : 4） 7（4 : 3） 20（12 : 8）
長野駅 17 : 30 - 18 : 05 晴れ 67（48 : 29） 3（3 : 0） 13（10 : 3） 93（61 : 32）
駅 観察時刻 天候 左 真　中 右 合　計
16 : 04 - 16 : 24 晴れ 102（59 : 43） 3（1 : 2） 14（8 : 6） 119（68 : 51）
18 : 05 - 18 : 50 晴れ 55（42 : 13） 2（2 : 0） 17（13 : 4） 74（57 : 17）
19 : 25 - 19 : 50 晴れ 46（33 : 13） 0（0 : 0） 6（5 : 1） 52（38 : 14）
8 : 30 - 8 : 43 晴れ 0（0 : 0） 0（0 : 0） 30（24 : 6） 30（24 : 6）
10 : 20 - 10 : 50 晴れ 0（0 : 0） 0（0 : 0） 10（9 : 1） 10（9 : 1））
金山駅 岐阜駅 米原駅 近江八幡駅 高槻駅 島本駅
（愛知県） （岐阜県）（滋賀県）（滋賀県）（大阪府）（大阪府）
変わるという。
少数のインタビュー結果では、「前の人が乗ったから後ろに続いた」という反
応が得られたが、立ち位置には斗鬼（2015）の主張するように、何らかの文化
的背景、社会規範が関係しているようにも思われる。
昨今、目本エレベーター協会が主張するように、「安全・快適なエスカレーター
の利用方法としてエスカレーターは、ステップ上に立ち止まって利用することを
前提とする」という安全基準がキャンペーンされてきている。
2020年に東京オリンピックが開催される時、国際性や日本人の規範遵守性な
どさまざまなことを考えると、エスカレーターの立ち位置がどのように変化して
いるのか、興味のある課題である。
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